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Pøedmìtem této bakaláøské práce je návrh úpravy neøízené, prùseèné køiovatky silnic 
II/448 a II/449 v Drahanovicích. Cílem práce je zvýení bezpeènosti a tudí sníení rizika 
vzniku dopravní nehody, které plyne z nejasné psychologické pøednosti. Z geometrického 
uspoøádání komunikací není zcela zøejmé, která komunikace je hlavní a která je vedlejí. 
Navrhuji dvì varianty øeení, z nich jedna je úprava prùseèné køiovatky na okruní a druhá 






Subject of this Bachelor Thesis is a design of uncontrolled intersection of roads 
II/448 and II/449 in Drahanovice. The aim is to increase the security and therefore reduce 
the risk of traffic accidents, which results from the unclear psychological right of way. 
From geometrical arrangement of the roads is not entirely clear which is the main road 
and which is the side road. I suggested two solutions. The first one is to create a roundabout 
and the second one is to place the traffic lights on existing intersection. Traffic survey is a part 
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SEZNAM POUITÉHO ZNAÈENÍ 
A   autobusy 
ÈSN  èeská státní norma 
KS  konfliktní situace 
M   motocykly 
N   nákladní automobily 
O   osobní automobily 
OK  okruní køiovatka 
pvoz  pøepoètená vozidla 
SSZ  svìtelné signalizaèní zaøízení 
TP  technické podmínky 
ÚKD  úroveò kvality dopravy 
Koef.  koeficient  
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SEZNAM POUITÝCH VELIÈIN 
   hodinové intenzity dopravy v dobì prùzkumu [voz/h] 
a   Podélný sklon vjezdu [%] 
avi, avj, avk  (= !"#", 
!$
#$
, !%#%) stupeò vytíení pro dopravní proudy i, j, k [-] 
Ce   kapacita výjezdu [ pvoz/h] 
Ci   je kapacita vjezdu [pvoz/h] 
Ci, Cj, Ck  kapacita jízdního proudu i, j, k [pvoz/h] 
CL   kapacita levého odboèení ovlivnìného protismìrem [pvoz/h] 
CL1  dílèí kapacita levého odboèení v dobì zelené protismìru [pvoz/h] 
CL2 dílèí kapacita levého odboèení po skonèení vlastní zelené pøi zmìnì  
fází [pvoz/h] 
Cn   kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
Cn   kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
Cn, vpravo  kapacita spoleèného pruhu [pvoz/h] 
Cs   kapacita na stopèáøe [pvoz/h] 
Cv  kapacita vjezdu [pvoz/h] 
f   podíl odboèujících vozidel z jízdního pruhu (O a 1) [-] 
Gn   základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
i   dopravní proudy 1 a 7 [-] 
I0i   výchozí intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] 
IH   rozhodující intenzita nadøazených proudù [voz/h] 
Ii, Ij, Ik  intenzita dopravního proudu i, j, k [pvoz/h] 
Ik   intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h] 
In   intenzita dopravního proudu n [pvoz/h] 
Ih   intenzita dopravy pièkové hodiny v bìný pracovní den [voz/h] 
Ivi   výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h] 
j   dopravní proudy 2 a 8 [-] 
k   dopravní proudy 3 a 9 [-] 
k0i koef. vývoje intenzit dopravy pro výchozí rok a pro danou skupinu 
vozidel [-] 
kobl  koeficient oblouku [-] 
kpi   koeficient prognózy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-] 
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kR   ukazatel relativní konfliktnosti [KS/100vozidel] 
kskl  koeficient sklonu [-] 
kvi koeficient vývoje intenzit dopravy pro výhledový rok a pro danou 
skupinu vozidel [-] 
L   celkový ztrátový èas za cyklus [s] 
l   ztrátový èas pro kadou fázi [s] 
Ln   najídìcí dráha [m] 
lu, vpravo délka úseku spoleèného pruhu pro monost zastavení v pruhu pro 
odboèování vpravo nebo v rozíøeném vjezdu [m] 
Lv   vyklizovací dráha [m] 
Lvoz  délka vyklizujícího vozidla [m]  
n   dopravní proudy 1, 7, 6, 12, 5, 11, [-] 
N95% délka fronty na vjezdu neøízené køiovatky (95 % èasu bìhem èasového 
intervalu je fronta kratí ne udává hodnota N 95%,) [m] 
NA poèet míst k najetí do køiovatky a zastavení pøi dávání pøednosti 
protijedoucím vozidlùm automobily odboèujícími vlevo [pvoz] 
ne,koef koeficient zohledòující poèet pruhù na výjezdu (pro jednopruhové 
výjezdy ne,koef = 1,00) [-] 
ni, koef koeficient zohledòující poèet pruhù na vjezdu (jednopruhové vjezdy 
ni, koef  = 1,0) [-], 
nk   poèet jízdních pruhù na okruhu [-], 
np   poèet øadicích pruhù, které spoleènì tvoøí jeden vjezd [-]  
p0   pravdìpodobnost nevzdutého stavu nadøazených proudù, [-] 
p0n** pravdìpodobnost nevzdutého stavu ve spoleèném pruhu na hlavní 
komunikaci v pøípadì, e na hlavní komunikaci není samostatný pruh 
pro odboèování vlevo [-] 
PKS  poèet KS za hodinu (první znak má hodnotu 4  8) [KS . h-1] 
px   pravdìpodobnost souèasného nevzdutí proudù 1 a 7, [-] 
pz   pravdìpodobnost souèasného nevzdutí proudù 1, 7, 5 nebo 1, 7, 11, [-] 
R   polomìr oblouku pro odboèení [m] 
Re   polomìr výjezdu [m]. 
Rez  rezerva kapacity, [pvoz/h] 
Si   saturovaný tok jednoho øadicího pruhu [pvoz/h] 
Sv   saturovaný tok vjezdu [pvoz/h] 
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Szákl  základní saturovaný tok = 2 000 pvoz/h 
tb   bezpeènostní doba [s] 
tc   délka cyklu [s] 
tc,opt   optimální cyklus [s] 
tg   kritický èasový odstup [s] 
tgi   kritický èasový odstup [s] 
tm    mezièas [s] 
tn   najídìcí doba [s] 
tv   vyklizovací doba [s] 
tw   støední doba zdrení, [s] 
v85%  rychlost jízdy v85%, rychlostní charakteristika dopravního proudu, která 
vyjadøuje rychlost, kterou nepøekraèuje 85% vozidel [km/h] 
Vn   najídìcí rychlost [m/s] 
Vv   vyklizovací rychlost [m/s] 
Y   celkový stupeò saturace [-] 
y   stupeò saturace [-]  
z   délka zeleného signálu [s] 
z   délka efektivní zelené [s] 







Hlavním problémem køiovatky silnic II. tøídy 448 a 449 leící v obci Drahanovice je 
nejasná psychologická pøednost. Ramena køiovatky jsou rovnocenná a nepozorný øidiè si 
nemusí být jistý, zda je na hlavní, nebo vedlejí komunikaci. Proto je vhodné navrhnout úpravu, 
která by eliminovala riziko nedání pøednosti.  
Toto téma jsem si vybrala pro svou bakaláøskou práci, nebo se daná køiovatka nachází 
v místì mého bydlitì, tudí s ní mám èetné zkuenosti. Pøi jejím prùjezdu mnohdy øidiè zaije 
nepøíjemný záitek v podobì strachu, zda øidiè na vedlejí pozemní komunikaci zastaví své 
vozidlo, èi nikoliv. Nebývá také výjimkou, e se øidiè, který by mìl dávat pøednost, na poslední 
chvíli rozhodne projet køiovatkou. 
V minulosti byla snaha o øeení tohoto problému. Na vedlejí komunikaci dolo ke 
zdvojení svislého dopravního znaèení s retroreflexním podkladem a pøidání vodorovného 
dopravního znaèení  psychologická optická brzda, nápis na vozovce STOP a symbol svislé 
dopravní znaèky Stùj, dej pøednost v jízdì! Ani to vak nezabránilo vzniku dalích nehod. 
V souèasné dobì se zpracovává nový územní plán obce, kde by mìla být tato problematika 
øeena. 
První èást práce se zabývá popisem a analýzou stávajícího stavu a jeho nedostatkù. 
Navazuje druhá èást, ve které navrhuji dvì varianty úprav a specifikuji jejich uspoøádání. 
Závìrem provádím zhodnocení navrených variant, srovnání se stávajícím stavem a jejich 





 POPIS STÁVAJÍCÍHO STAVU A OKOLÍ 
 
Obec Drahanovice se nachází 13 km západnì od okresního mìsta Olomouce mezi 
pøírodními parky Velký Kosíø a Terezské údolí. Rozloha obce je 13,66 km2 a skládá se z pìti 
èástí (Ludéøov, Støíov, Knínièky, Lhota pod Kosíøem, Drahanovice). ije zde pøiblinì 1700 
obyvatel [1].  
Vybraná køiovatka je situovaná na východním konci obce v místní èásti nazývané 
Nová. Jedná se o neøízenou prùseènou køiovatku s témìø pravým úhlem køíení. Protínají se 
zde silnice krajského i místního významu II. tøídy.  
Pøièem silnice II/449 je vedlejí pozemní komunikací upravená svislou dopravní 
znaèkou Stùj, dej pøednost v jízdì! a tvoøí hlavní tah z Prostìjova do Litovle. Silnice II/44 je 
hlavní pozemní komunikace plnící funkci prùtahu obcí. V roce 2010 dolo na hlavní 
komunikaci v úseku Drahanovice  Tìetice k obnovì konstrukèních vrstev, pøi zachování 
pùvodní íøky. Obì silnice jsou dvoupruhové, smìrovì nerozdìlené. Kategorie komunikací není 
z íøkového uspoøádání zøejmá.  
 
 




Køiovatku obklopuje ze tøí stran obytná zástavba. Mezi rameny C, D se nachází budova 
restaurace s parkovitìm. V extravilánu obce se nachází èerpací stanice. Nedaleko køiovatky 
jsou umístìny autobusové zastávky.  
Ramena køiovatky jsem oznaèila písmeny A, B, C, D, ve smìru hodinových ruèièek. 






Obrázek 2 - Poloha køiovatky [2] 
Obrázek 3 - Letecký snímek souèasného stavu s popisem ramen [2] 
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Silnice II/ 448 - rameno A 
Tato èást hlavní komunikace je po rekonstrukci, má celkovou íøku 6,2 m a jako na 
jediné jsou zde vyznaèeny vodící prouky vodorovnou dopravní znaèkou V4. Nejvyí 
povolená rychlost je 50km/h.  
 
 
Silnice II/ 448 - rameno C 
Po výstavbì kanalizace v roce 2015 byla poloena nová obrusná vrstva v levém jízdním 
pruhu, tím dolo k odstranìní vodorovného znaèení, které nebylo doplnìno. íøka komunikace 
je 7,8 m. Po levé stranì komunikace ve smìru z obce vede chodník íøky 1,5 m. Nejvyí 
povolená rychlost je 50 km/h. 
 




Silnice II/449  rameno B 
Komunikace vedená z tohoto smìru má íøku 6,3 m. Nejvyí povolená rychlost je zde 
sníena na 30 km/h. Na povinnost dát pøednost v jízdì upozoròuje dopravní znaèení jak 
vodorovné tak svislé, doplnìné o retroreflexní rám. 
 
 
Silnice II/449  rameno D 
Na této èásti vedlejí komunikace je celková íøka 6,5 m. Dopravní znaèení zde bylo 
totoné s protìjím ramenem do doby výstavby kanalizace, kdy dolo k poloení nové obrusné 
vrstvy v pravém jízdním pruhu smìrem do obce a vodorovné dopravní znaèení nebylo 
obnoveno. (Ve výkresové èásti je zachováno pùvodní vodorovné dopravní znaèení). Nejvyí 
povolená rychlost je 30 km/h. 
 






Obrázek 6 - rameno B 
Obrázek 7 - rameno D 
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2.1 Dopravní prùzkum  
 
Dopravní prùzkum jsem provádìla podle TP 189 Stanovení intenzit dopravy na 
pozemních komunikacích [3] v bìný pracovní den ve støedu 24. 6. 2015. V dobì od 6:00 do 
8:00 a od 14:00 do 16:00, tj. v ranní a odpolední pièce. Povìtrnostní podmínky byly pøíznivé, 
polojasno, teplota okolo 17 °C.  
Stanovitì, ze kterého jsem prùzkum provádìla, se nacházelo mezi rameny B a C. Poèet 
vozidel jsem zaznamenávala do pøedem pøipravených sèítacích archù rozdìlených po 
patnáctiminutových intervalech. Výsledky sèítání vozidel jsou uvedeny v pøíloze è. 1. 
V prùbìhu prùzkumu jsem poøídila videozáznam pro následnou videoanalýzu konfliktních 
situací. Úèelem prùzkumu bylo stanovení intenzit a smìøování vozidel.  
Skladba a intenzita vozidel mohla být ovlivnìna probíhající uzavírkou silnice è. 
III/44812 v Drahanovicích z dùvodu probíhající výstavby kanalizace. Trasa objíïky byla 
z èásti vedena po silnici II/448. 
Rozdìlení vozidel podle TP 189: 
O  osobní automobily 
N  nákladní automobily 
K  nákladní soupravy 
A  autobusy 
M  motocykly 
 
Tabulka 1 - Intenzity vozidel za dobu prùzkumu - ranní 
 
 Intenzita [/ !] 
Rameno O N K A M Suma 
A 125 11 2 7 4 149 
924 
B 148 16 5 2 1 172 
C 311 15 0 4 4 334 
D 245 8 10 3 3 269 
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Tabulka 2  Intenzity vozidel za dobu prùzkumu - odpolední 
 
Odhad intenzity dopravy pièkové hodiny jsem urèila jako maximální hodinovou 
intenzitu za dobu prùzkumu [3].  
 = {},         (1) 
kde: 
 intenzita dopravy pièkové hodiny v bìný pracovní den [voz/h], 
 hodinové intenzity dopravy v dobì prùzkumu [voz/h]. 
 
Tabulka 2  Urèení intenzity pièkové hodiny 
Èas Ih [ !"/#] 
14:00  - 15:00 627 
14:15  15:15 613 
14:30  15:30 587 
14:45  15:45 618 
15:00  16:00 598 
 
Z tabulky 2 vyplývá, e pièková hodina je v dobì od 14:00 do 15:00 a intenzita dopravy 





 Intenzita [ !"/$#] 
Rameno O N K A M Suma 
A 336 10 3 11 11 371 
1225 
B 311 14 4 1 7 337 
C 211 18 6 0 1 236 
D 247 22 6 3 3 281 
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 Tabulka 3  Smìøování vozidel ve pièkové hodinì 
 
Nejvíce vozidel smìøuje ve pièkové hodinì z ramene B pøímo, do ramene D. 
 
2.2 Prognóza intenzit  
 
Posuzování kapacity komunikací vyaduje urèení výhledových intenzit dopravy. Pro 
prognózu intenzit pouíváme metodu jednotného souèinitele rùstu. Koeficienty vývoje intenzit 
dopravy uvedené v TP 225  Prognóza intenzit automobilové dopravy [4] závisí na typu 
komunikace, zde silnice II. tøídy, a zda se jedná o skupinu tìkých nebo lehkých vozidel. Rok 
2015, kdy jsem provedla dopravní prùzkum, je výchozí a prognózu stanovuji na 20 let. 
Výhledovým rokem je tedy rok 2035. 
Pro potøeby výpoètu prognózy intenzit jsem rozdìlila vozidla na tìká a lehká. Mezi 
lehká vozidla (LV) jsem podle TP 225 zaøadila osobní automobily a motocykly, do tìkých 
vozidel (TV) pak nákladní automobily, nákladní soupravy a autobusy. 
Následnì jsem v TP 225 vyhledala pøísluné koeficienty, potøebné ke stanovení 
výhledových intenzit, viz tabulka 4. 
 





z Olomouce  A 
[ !"#/$] 
 
ze Slatinic  B 
[ !"#/$] 
vlevo pøímo vpravo vlevo pøímo vpravo 
11 120 43 63 125 19 
z Drahanovic - C 
[ !"#/$] 
z Louèan - D 
[ !"#/$] 
vlevo pøímo vpravo vlevo pøímo vpravo 
32 67 23 43 92 31 
koeficienty LV koeficienty TV 
k0 kv kp k0 kv kp 
1,09 1,54 1,41 1,01 1,05 1,04 
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          (2) 
kde: 
kpi koeficient prognózy intenzit dopravy pro danou skupinu vozidel [-], 
kvi koeficient vývoje intenzit dopravy pro výhledový rok a pro danou skupinu 
vozidel [-], 
k0i koeficient vývoje intenzit dopravy pro výchozí rok a pro danou skupinu 
vozidel [-]. 
 
Tabulka 5 - Prognóza intenzit pro rok 2035 
 
Hodnoty výchozích intenzit jsem poté vynásobila danými koeficienty prognózy podle vztahu: 
!" = !# $. $          (3) 
kde: 
Ivi výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h], 
I0i výchozí intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/h]. 
 





LV TV Celkem LV TV Celkem 
[voz/h] [voz/h] [voz/h] [voz/h] [voz/h] [voz/h] 
 vlevo 1 38 3 41 54 4 58 
D pøímo 2 71 13 84 101 14 115 
  vpravo 3 23 5 28 33 6 39 
 vlevo 4 22 6 28 32 7 39 
C pøímo 5 57 6 63 81 7 88 
  vpravo 6 16 4 20 23 5 28 
  vlevo 7 58 3 60 82 4 86 
B pøímo 8 107 11 118 152 12 164 
  vpravo 9 17 1 18 25 2 27 
  vlevo 10 8 2 10 12 3 15 
A pøímo 11 107 8 115 152 9 161 
  vpravo 12 36 5 41 51 6 57 
 627  877 
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Celková výhledová intenzita dopravy je pak dána souètem výhledových intenzit pro 
danou skupinu vozidel. 
 =  
, 
 
           (4) 
Z výsledných výchozích i výhledových intenzit rozdìlených do jednotlivých smìrù jsem 
pro názornost vytvoøila pentlogram. Tento diagram je sloený z tzv. stuek (pentlí), kdy kadá 
svou tloukou znázoròuje poèet vozidel projídìjících v daném smìru. Abych zohlednila 
skladbu dopravního proudu, byly pro vykreslení pouity intenzity v pøepoètených vozidlech 










K zohlednìní skladby dopravního proudu se pouívají pøepoètové koeficienty, které pro 
neøízenou prùseènou køiovatku nalezneme v TP 188 - Posuzování kapacity neøízených 
úrovòových køiovatek [5]. Tìmito koeficienty pøepoèítáme vechny typy vozidel na osobní 
automobily. 
 
Tabulka 4  Doporuèené pøepoètové koeficienty skladby dopravního proudu [5] 
  
Motocykly 0,8 
Osobní vozidly 1,0 
Nákladní vozidla, autobusy 1,5 
Nákladní soupravy, kloubové autobusy 2,0 
Obrázek 9 - Pentlogram výhledových intenzit pièkové hodiny [pvoz/h] 
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 VÝPOÈET KAPACITY NEØÍZENÉ KØIOVATKY 
Pøi výpoètu kapacity neøízené køiovatky jsem se øídila TP 188 - Posuzování kapacity 
neøízených úrovòových køiovatek [5]. Nejprve bylo nutné oèíslovat jednotlivé dopravní 
proudy. Pøi èíslování jsem postupovala podle zmínìných TP, zleva od hlavní komunikace proti 
smìru hodinových ruèièek. 
Obrázek 10  Schéma èíslování dopravních proudù 
 
Poté byly dopravní proudy rozdìleny podle stupòù podøazenosti dopravních proudù. 
Vycházela jsem z tabulky 5 uvedené v TP 188 [5]. 




1. stupeò nadøazenost 2, 3, 8, 9 
2. stupeò 
jednoduchá podøazenost 
proudu 1. stupnì 
1, 6, 7, 12 
3. stupeò 
dvojnásobná podøazenost 










3.1 Kapacita pro výchozí rok 2015 
 
Intenzity vozidel ve skuteèných vozidlech zjitìné dopravním prùzkumem byly 
roznásobeny koeficienty z tabulky 4. Tím jsme získali návrhové intenzity v pøepoètených 
vozidlech. 












Rozhodující intenzity dopravních proudù 
Dùleitou promìnnou pøi výpoètu základní kapacity jsou rozhodující intenzity 
vedlejích dopravních proudù.  
Pro výpoèet rozhodující intenzity se skladba nadøazených proudù zanedbává, nebo by 
mohla vést k nepøesnosti výpoètu. Z toho dùvodu pouíváme intenzitu ve skuteèných 
vozidlech. Hodnoty získané tìmito souèty jsem sestavila do pøehledné tabulky. 










Èíslo proudu Ii [voz/h] Ii [pvoz/h] 
1 44 39,5 
2 64 67 
3 20 23 
4 63 63,3 
5 128 129,4 
6 19 18,8 
7 10 11 
8 117 120,6 
9 44 44,4 
10 45 45 
11 86 92,1 











Hodnoty kritických odstupù 
Pro potøeby výpoètu základní kapacity je té nutné urèit hodnoty kritických èasových 
odstupù. Velikost této velièiny závisí pøedevím na rychlosti na hlavní komunikaci, která je 
v mém pøípadì urèena nejvyí povolenou rychlostí, a to 50 km/h. Pro kadý druh dopravního 
proudu platí mírnì odliný vzorec [5]. 
 
Hodnoty následných odstupù 
Urèujeme také hodnoty následných èasových odstupù, které jsou závislé na typu 
dopravní znaèky upravující pøednost v jízdì a na druhu dopravního proudu. Pro mnou øeenou 
køiovatku to je znaèka P6 Stùj, dej pøednost v jízdì!. 









Tato kapacita se dá charakterizovat jako maximální poèet vozidel, která stihnou projet 
køiovatkou v èasové mezeøe vzniklé mezi vozidly nadøazených proudù. Z toho je zøejmé, e 







1/7 4,5 2,6 
6/12 4,7 3,7 
5/11 6,2 3,9 
4/10 6,3 4,1 
26 
 






, -        (5). 
 
Kapacita dopravních proudù 3. a 4. stupnì:  
U tìchto podøazených dopravních proudù je nutné poèítat s pravdìpodobností nevzdutí 
nadøazených dopravních proudù, která sniuje jejich kapacitu. Vzhledem ke skuteènosti, e 
dopravní proudy odboèující z hlavní komunikace vlevo (1 a 7) nemají samostatný pruh, jsme 
nuceni pouít hodnoty pravdìpodobnosti nevzdutého stavu v pøísluných spoleèných pruzích.  
















Co se týèe prùseèných køiovatek, rozliujeme, zda se na nich nacházejí samostatné 
odboèovací pruhy, vozidla se øadí pøímo za sebe, nebo se dopravní proud pøímého smìru øadí 
spoleènì s proudem odboèujícím vpravo èi vlevo. 
 Na øeené køiovatce se nachází vjezd rozíøený vpravo (vozidla jedoucí pøímým 
smìrem se øadí spoleènì s vozidly odboèujícími vlevo. 
 
Èíslo dopravního proudu Gn [pvoz/h] Cn [pvoz/h] 
2  1800 
3  1800 
8  1800 
9  1800 
1 1200 1200 
7 1285 1285 
6 918 918 
12 872 872 
5 852 702 
11 666 549 
4 559 380 
10 539 367 
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 Urèovala jsem tedy kapacitu spoleèného pruhu na vjezdu rozíøeném vpravo podle 
vztahu [5]: 
, = min! "#$"%$"&'()#$)%*+-,)./01 23$)&+-,)./01 23+-,)./,31 4855 6    (15) 
 
Délku úseku pro monost zastavení v rozíøeném vjezdu lu jsem stanovila na 6 m, tedy 
pro jedno vozidlo. Dosazením do tohoto vztahu jsem stanovila kapacitu spoleèných pruhù na 
vedlejí komunikaci [5]. 7,9,:, = ;54,; pvoz/h <>,<<,<?, = @A@ pvoz/h 
 
Na hlavní komunikaci není samostatný pruh pro odboèování vlevo. Kapacita spoleèného 
pruhu smíených dopravních proudù na spoleèném jízdním pruhu se pro hlavní komunikaci 
vypoèítá podle vztahu [5]: 
,, = min B "#$"%$"&)#$)%$)&4855 C        (16) <,?,D = 4@;5 pvoz/h E,F,G = 4AHI pvoz/h 
Tabulka 10  Posouzení vypoètených kapacit 
Smíené proudy Rezerva kapacity ÚKD tw av, N95% 
[-] [pvoz/h] [%] [-] [s] [-] [m] 
1, 2, 3 1431 92 A <10  0,08 2,2 
4, 5, 6 390 65 A <10 0,35 9 
7, 8, 9 1567 90 A <10 0,1 2,5 
10, 11, 12 407 71 A <10 0,29 7 
 
Hodnoty støední doby zdrení a délky fronty na vjezdu jsem pro zjitìné rezervy 
kapacity odeèetla z grafù uvedených v TP 188 [5]. Posouzením kapacit souèasného stavu bylo 
zjitìno, e køiovatka kapacitnì vyhovuje. Výsledná úroveò kvality dopravy je na stupni A: 
Doba zdrení je velmi malá.  
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3.2 Kapacita pro výhledový rok 2035 
 
Výpoèet kapacity pro výhledový rok je naprosto totoný s výpoètem kapacity roku 
výchozího, jediným rozdílem jsou výhledové intenzity. Výsledky výpoètù jsou shrnuty 
v tabulce 12. 









Tabulka 12  Výsledné hodnoty z výpoètù kapacity pro výhledový rok 2035 
Èíslo proudu Ii [voz/h] Ii [pvoz/h] 
1 39 43 
2 88 92 
3 28 31 
4 86 88 
5 164 171 
6 27 28 
7 15 16 
8 161 166 
9 57 60 
10 58 60 
11 115 123 

















1 218 1141 1141 
1566 2   1800 
3   1800 
4 500 487 279 417 
5 374 594 458 
 
6 102 897 897 
7 116 1249 1249 
1754 8   1800 




Tabulka 13  Posouzení vypoètených kapacit pro rok 2035 
Smíené proudy Rezerva kapacity ÚKD tw av, N95% 
[-] [pvoz/h] [%] [-] [s] [-] [m] 
1, 2, 3 1400 89 A <10 0,11 2,7 
4, 5, 6 130 31 C 28 0,69 26 
7, 8, 9 1512 86 A <10 0,14 2,8 
10, 11, 12 210 48 B 17 0,52 17 
 
Výsledná úroveò kvality dopravy pro výhledový rok vyla na stupni C: Doba zdrení je 
citelná. Vznikají ojedinìlé krátké fronty [5]. ÚKD na hlavní komunikaci je na stupni A, na 
vedlejí komunikaci na stupni C. Poadovaný stupeò ÚKD na silnicích II. tøídy je D, lze tedy 
øíci, e køiovatka by pravdìpodobnì kapacitnì vystaèila na dalích dvacet let.  
Celý výpoèet kapacity neøízené køiovatky je v pøíloze è. 2  - Výpoèet kapacity neøízené 
















10 537 466 239 
435 11 360 604 466 
12 190 837 837 
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 NEHODOVOST A KONFLIKTNÍ SITUACE 
4.1 Analýza nehodovosti 
Analýzu nehodovosti jsem provedla na základì informací zjitìných z geografického 
informaèního systému Ministerstva dopravy s názvem Jednotná vektorová mapa [7]. 
Zájmovým obdobím bylo od 1. 1. 2010 do 31. 12. 2015. Za toto období bylo nahláeno ve 
vybrané lokalitì celkem 9 dopravních nehod, pøièem u 8 dolo k následkùm na zdraví. V rámci 
tìchto nehod bylo zranìno 11 osob lehce, 1 tìce a nikdo nebyl usmrcen. Z velké èásti lo o 
sráky osobních automobilù. Celkem 8 nehod se stalo ve dne a jedna v noci. Nejvíce jich bylo 
zaznamenáno v letech 2010, 2011. 
Dopravní nehoda je taková událost na pozemní komunikaci, pøi ní dojde k usmrcení 
nebo zranìní osob nebo kodì na majetku.  
 
Nejèastìjí pøíèinou dopravních nehod bylo nerespektování pøíkazu dopravní znaèky 
Stùj, dej pøednost v jízdì!, a to v 7 z 9 pøípadù.  
 
Obrázek 11  Dopravní nehody [6] 
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4.2 Videoanalýza konfliktních situací 
Videozáznam poøízený bìhem dopravního prùzkumu jsem pouila pro videoanalýzu 
konfliktních situací. Tato analýza se provádí za úèelem zjitìní konfliktních situací, ke kterým 
na køiovatce dochází a které mohou vést ke vzniku dopravní nehody. A na základì tìchto 
informací lze navrhovat úpravy a opatøení ke zvýení bezpeènosti provozu. 
Konfliktní situace je taková situace v provozu, kdy mùe vzniknout nebo vzniká pro 
úèastníky vìtí ne obvyklá míra nebezpeèí. Nìkdy je také nazývána skoronehodou. 
Pøi zpracovávání záznamu jsem zjitìné konfliktní situace oznaèovala klasifikaèním 
symbolem, skládajícím se z èíslice, písmene a èíslice, uvedeným v dokumentu Organizace a 
øízení dopravy [8]. První èíslice urèuje úèastníky konfliktu, písmeno znaèí zpùsob vzniku 
konfliktní situace a poslední èíslice vyjadøuje míru závanosti vzniklé situace. 
Tabulka 14  Klasifikace podle úèastníkù a zpùsobu vzniku  vybrané kategorie [8] 
 






Úèastníci Zpùsob vzniku 
Kategorie 1. znak Kategorie 2. znak 
chodec 1 monost støetu s pøíènì jedoucím A 
automobil 2 monost støedu s protijedoucím B 
chodec ´ automobil 4 monost støetu ve stykovém bodì C 
automobil ´ automobil 5 zavinil chodec Ch 
jiné (cyklista apod.) 9 vlivem fronty na køiovatce f 
motocykl 10 
Kategorie 3. znak 
potenciální konfliktní situace (bez reakce) 1 
konfliktní situace (bez násilné reakce) 2 
konfliktní situace (ostrá reakce) 3 
dopravní nehoda 4 
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Shrnutí vyhodnocených situací je v tabulce 16. Je z ní patrné, e byl na øeené køiovatce 
opakovanì nerespektován pøíkaz dopravní znaèky Stùj, dej pøednost v jízdì!. Co je 
i pøíèinou vìtiny nehod na køiovatce.  
Tabulka 16  Konfliktní situace 
Èíslo Èas Symbol Popis 
1 6:52 4ch2 chodec v køiovatce 
2 6:57 2B1 pøedjídìní v tìsné blízkosti køiovatky 
3 7:04 2B1 pøedjídìní v tìsné blízkosti køiovatky 
4 14:31 9A1 nerespektování znaèky "Stùj, dej pøednost v jízdì"  
5 14:43 10B1 pøedjídìní v tìsné blízkosti køiovatky 
6 14:47 2A1 nerespektování znaèky "Stùj, dej pøednost v jízdì"  
7 14:48 2Bf2 kamion má problém s odboèením  
8 14:57 2A1 nerespektování znaèky "Stùj, dej pøednost v jízdì"  
9 15:36 10A1 nerespektování znaèky "Stùj, dej pøednost v jízdì"  
10 15:37 2A1 nerespektování znaèky "Stùj, dej pøednost v jízdì"  
11 15:42 10A1 nerespektování znaèky "Stùj, dej pøednost v jízdì"  
12 15:47 1C1 chodec v køiovatce 
13 15:48 1C1 chodec v køiovatce 
14 15:50 9A1 cyklista sjídí z chodníku do køiovatky 
15 15:52 1C1 chodec v køiovatce 
16 15:55 1C1 chodec v køiovatce 
 
Konfliktní situace jsem pro názornost zakreslila do schématu a vypoèetla jsem 




 . 100         (19) 
kde: 
kR ukazatel relativní konfliktnosti [KS/100vozidel] 
PKS poèet konfliktních situací za hodinu (první znak má hodnotu 4  8) [KS . h-1] 
I hodinová intenzita v pøepoètených vozidlech [pvoz/h] 




Protoe na køiovatce nejsou zøízeny ádné pøechody ani místa pro pøecházení, dochází 
zde k pohybu chodcù po ramenech køiovatky. Nìkteøí se nerozpakují zkrátit si cestu pøímo 
pøes støed køiovatky, co je velmi riskantní, obzvlá kdy se blíí vozidlo 50km rychlostí. 
Natìstí, zde není intenzita chodcù tak vysoká. Za dobu prùzkumu se po køiovatce pohybovali 
pouze 3 chodci, kteøí køiovatku pøecházeli tam i zpìt. 
 
  
Obrázek 12  Schéma konfliktních situací 
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 VARIANTA 1  OKRUNÍ KØIOVATKA 
Prvním navrhovaným øeením je jednopruhová okruní køiovatka. Okruní køiovatky 
jsou v poslední dobì docela oblíbené. Podle mého názoru hlavnì z dùvodu velmi snadno 
pochopitelného zpùsobu uívání i pro øidièe zaèáteèníka. Jsou pøehledné a zajiují plynulost 
provozu, zároveò obsahují ménì kolizních bodù. Dalí výhodou okruní køiovatky je její vyí 
kapacita oproti prùseèné úrovòové køiovatce. Tento benefit v mém pøípadì není významný, 
dùleitìjí je, e se odstraní problém s nejasnou psychologickou pøedností. Na okruní 
køiovatce jsou pøednosti na vech jejích ramenech upraveny stejnì. Na okruním páse platí 
pøednost v jízdì, vozidla najídìjící do køiovatky jsou nuceny pøednost dávat. 
 
5.1 Geometrické uspoøádání 
Navrhuji tedy jednopruhovou ètyøramennou okruní køiovatku. Snaila jsem se 
vycházet z pùvodní prùseèné køiovatky, kvùli minimalizaci stavebních úprav. Støed okruní 
køiovatky kruhového pùdorysu je umístìn ve støedu køiovatky prùseèné. Pøi návrhu jsem se 
øídila podle ÈSN 73 6102  Projektování køiovatek na pozemních komunikacích + Z2 [9] 
a TP 135  Projektování okruních køiovatek na silnicích a místních komunikacích [10]. 
Základní parametry: 
Vnìjí prùmìr     25 m 
Vnitøní prùmìr     6 m 
Prùmìr støedového ostrùvku    4 m  
íøka prstence     2 m 
íøka zpevnìné srpovité krajnice   1,5 m 
íøka okruního pásu    6,5 m 
Návrhová rychlost     30 km/h 
 
Rameno A  
Polomìr pøipojovacího smìrového oblouku je 12 m s íøkou jízdního pásu 3,5 m, 
polomìr odboèovacího smìrového oblouku je 23 m s íøkou jízdního pásu 4,5 m.  
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Oddìlení vjezdové a výjezdové vìtve je uskuteènìno pouze vodorovným dopravním 
znaèením. Obì vìtve jsou doplnìny o vodící prouek odsazený o 0,25 m od obruby. 
 
Rameno B 
Polomìr pøipojovacího smìrového oblouku je 12 m s íøkou jízdního pásu 3,5 m, 
polomìr odboèovacího smìrového oblouku je 23 m s íøkou jízdního pásu 4,5 m. Oddìlení 
vjezdové a výjezdové vìtve je uskuteènìno pouze vodorovným dopravním znaèením. Obì 
vìtve jsou doplnìny o vodící prouek odsazený o 0,25 m od obruby. 
Na této vìtvi navrhuji dle ÈSN 73 6110  Projektování místních komunikací + Z1, 
oprava 1 [11] pøechod pro chodce ve vzdálenosti 17 m od okraje okruního pásu. Pøechod pro 
chodce navrhuji v minimální íøce 3 m, délka nepøesahuje 6,5 m. K tomuto pøechodu je 
z ramena C pøiveden novì navrený chodník, jeho íøka je v návaznosti na stávající chodníky 
1,5 m. Od hlavního dopravního prostoru jej oddìluje travnatý pás íøky 1,5 m, v místech kde 
tento pás není, se pøechod roziøuje na 2 m. Na chodníku jsou navreny bezbariérové úpravy, 
signální a varovný pás, které jsou provedeny z betonové zámkové dlaby s hmatovou úpravou.  
 
Rameno C 
Polomìr pøipojovacího smìrového oblouku je 12 m s íøkou jízdního pásu 3,5 m, 
polomìr odboèovacího smìrového oblouku je 23 m s íøkou pøilehlého jízdního pásu 4,5 m. 
K oddìlení vjezdové a výjezdové vìtve je vyuito pouze vodorovné dopravní znaèení. Na obou 
vìtvích je doplnìn vodící prouek odsazený o 0,25 m od obruby.  
Chodník oddìlený travnatým pásem je po obou stranách komunikace. Novì navrený 
chodník spojuje stávající zastávku autobusu s novì navreným pøechodem vzdáleným 23 m od 
okraje okruního pásu. Kvùli velké íøce komunikace jsem pøechod umístila na vysazenou 
chodníkovou plochu a délku pøechodu tak zkrátila na 6,5 m. Zúení je provedeno plynule 
s nábìhem 1 : 20. íøka pøechodu je vzhledem k velmi nízkým intenzitám chodcù 3 m. Pøechod 
navazuje na stávající chodník. Vekeré novì navrené chodníkové plochy jsou opatøeny 
bezbariérovými úpravami z barevnì odliené hmatové dlaby.  
Stávající zastávky linkové autobusové dopravy jsou umístìny vstøícnì proti sobì, na 
jízdním pruhu. Toto øeení je pro navrenou okruní køiovatku zcela nevhodné. 
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 Zastávka za výjezdem z okruní køiovatky by mìla být pøemístìna do zálivu. Pro 
takovou úpravu ve stávající zástavbì není prostor. Obzvlá vzhledem k malým vzdálenostem 
samostatných sjezdù. Jednou z moností by bylo pøesunout obì zastávky do prostoru dál od 
køiovatky, kde je zástavba pøeruena. Tento problém ale není pøedmìtem mé bakaláøské práce.  
 
Rameno D  
Polomìr pøipojovacího smìrového oblouku je 12 m s íøkou jízdního pásu 3,5 m, 
polomìr odboèovacího smìrového oblouku je 23 m s íøkou jízdního pásu 4,5 m. Oddìlení 
vjezdové a výjezdové vìtve je uskuteènìno pouze vodorovným dopravním znaèením. Obì 
vìtve jsou doplnìny o vodící prouek odsazený o 0,25 m od obruby. 
Ve vzdálenosti 20 m od okraje okruního pásu je navren pøechod pro chodce v délce 
6,5 m, íøka je 3 m stejnì jako u ostatních pøechodù. Na tomto rameni se také nacházejí vstøícnì 
umístìné autobusové zastávky, jejich øeení by bylo pøedmìtem rozsáhlejího projektu. 
Navrený chodník má íøku 2m. 
Navrhuji zruení samostatného sjezdu restaurace v místì pøipojovacího smìrového 
oblouku, z dùvodu nevhodného umístìní vzhledem k novì navrhované okruní køiovatce. 
Jedná se o vjezd na dládìnou plochu pøed restaurací a pøilehlého dvora. Toto opatøení je 
moné, protoe se za restaurací nachází parkovitì, které svou kapacitou vyhovuje potøebám 
restaurace a pøístup do dvora by bylo moné zøídit pøímo ze zmiòovaného parkovitì. 
Rozmìry prvkù bezbariérových úprav jsou stanoveny podle vyhláky Ministerstva pro 
místní rozvoj è. 398/2009 Sb. O obecných technických poadavcích zabezpeèujících 
bezbariérové uívání staveb[12]. 
. 
Støedový ostrùvek 
Navrhovaný polomìr støedového ostrùvku je 4 m. Støedový ostrùvek bude zvýený, 







Je navren jako pojídìný, abychom umonili pohodlný prùjezd i rozmìrnìjím 
vozidlùm. Jeho povrch bude nerovný, odliný od okolní komunikace. Na vnìjím okraji bude 
zvýený o 0.03 m. Lemovat ho bude vodící prouek. Stejnou konstrukci jako prstenec budou 
mít také zpevnìné srpovité krajnice. 
 Okruní pás  
Okruní køiovatka je tvoøena jednopruhovým okruním pásem s asfaltovým krytem o 
vnìjím polomìru 12,5 m a íøkou jízdního pruhu 6,5m.  
V prostoru novì navrené køiovatky se nachází dva sloupy nízkého napìtí, které je 
nutné pøemístit. Navrené rozmìry køiovatky a její prùjezdnost jsem ovìøila pomocí vleèných 




Pøi návrhu úpravy køiovatky je mimo jiné dùleité ji posoudit z kapacitního hlediska. 
Novì navrenou køiovatku jsem posuzovala na stávající i výhledové intenzity dopravy. 
Postupovala jsem podle metodiky urèené pro tyto úèely, tedy podle TP 234  Posuzování 
kapacity okruních køiovatek [13].  
Tabulka 17  Výsledky z kapacitního výpoètu pro výchozí rok 




B 1117 A 0,17 
C 1111 A 0,10 
D 1069 A 0,16 
 
Navrená okruní køiovatka vyhovuje kapacitním poadavkùm. Nebyl zapoèítán vliv 





Tabulka 18  Výsledky z kapacitního výpoètu pro výhledový rok 




B 1067 A 0,14 
C 1061 A 0,23 
D 999 A 0,21 
 
Okruní køiovatka kapacitnì vyhovuje i v pøípadì pouití výhledových intenzit 




 VARIANTA 2  ØÍZENÁ KØIOVATKA 
Jako druhá varianta øeení se nabízí osazení stávající prùseèné køiovatky svìtelným 
signalizaèním zaøízením a vytvoøit tak øízenou køiovatku. Navrhuji klasickou tøíbarevnou 
soustavu s plnými kruhovými signály, doplnìnou lutým svìtlem ve tvaru chodce. Opakovací 
návìstidlo bude umístìno na výloníku délky 4,5 m na vedlejí komunikaci a 4 m na hlavní 
komunikaci. Pøi návrhu jsem se øídila ÈSN 73 6021  Svìtelná signalizaèní zaøízení. Umístìní 
a pouití návìstidel [14]. 
Pro úpravu pøednosti na køiovatce v pøípadì nefunkènosti SSZ se pouije stávajících 
dopravních znaèek P2 - Hlavní pozemní komunikace a P6  Stùj, dej pøednost v jízdì!, které 
budou umístìny na pøísluné sloupy SSZ, nad hlavní návìstidlo. 
 
6.1 Geometrické uspoøádání 
S ohledem na náklady navrhuji co nejmení mnoství stavebních úprav. Týkají se 
pøedevím chodníkových ploch. Mezi rameny A a D je umístìn øadiè SSZ. 
 Podle TP 81 [15] nemá být SSZ v provozu v dobì, kdy dùvod vedoucí k jeho zøízení 
odpadá. Proto se doporuèuje, pøi poklesu intenzity provozu napøíklad v noci nebo o víkendu, 
jej uvést mimo provoz. Uvádí ale výjimky, kdy má nepøetritý provoz opodstatnìní. A to 
v pøípadech se specifickými dopravními pomìry, jako jsou tøeba místa s nejasnou 
psychologickou pøedností. Navrhovala bych z tìchto dùvodù nepøetritý provoz SSZ.  
Rameno A 
Do nároí køiovatky je navren svìtelnì øízený pøechod pro chodce o délce 6,42 m a 
íøce 3 m. K nìmu je napojen nový chodník, umoòující obyvatelùm rodinného domu bezpeèný 
pøechod pøes køiovatku. Chodník není nijak fyzicky oddìlen od komunikace, aby byl zajitìn 
bezpeènostní odstup, navrhuji íøku 2 m. 
Pøíèná èára souvislá je umístìna na hranici køiovatky. Na ni navazuje Podélná èára 
souvislá. Je dodrena minimální vzdálenost pøechodu a Pøíèné èáry souvislé 1,5 m [15]. 





Rameno B  
Na tomto rameni nenavrhuji ádné stavební úpravy. Je zde nutný pouze pøesun Pøíèné 
èáry souvislé blí k hranici køiovatky a osazení návìstidel. 
Rameno C 
Zde je v pùvodním stavu pouze jednostranný chodník oddìlený travnatým pásem. 
Navrhuji zøízení nového chodníku íøky 1,5 m i na druhé stranì, èím se zpøístupní zastávka 
leící na této stranì komunikace. Oba chodníky budou propojeny pøechodem pro chodce 
vybaveným vodícím pásem pøechodu, vzhledem k jeho délce 8,89 m. Pøíèná èára souvislá bude 
umístìna na hranu køiovatky a naváe na ni Podélná èára souvislá.  
Sloup SSZ je umístìn ve støedu varovného pásu v minimální vzdálenosti 0,9 m od okraje 
komunikace. 
Rameno D 
Na tomto rameni takté navrhuji pøechod o délce 7,24 m, který vede k novì navrenému 
chodníku. Ten slouí k pøístupu na autobusovou zastávku a propojení s ramenem A. Pøíèná èára 
souvislá bude pøemístìna blí k hranì køiovatky a naváe na ni Podélná èára souvislá.  
Sloup SSZ je umístìn ve støedu varovného pásu v minimální vzdálenosti 0,9 m od okraje 
komunikace. 
 
6.2 Návrh signálního plánu 
 
Návrh signálního plánu jsem provedla pomocí metody saturovaného toku podle 
nejnovìjí verze TP 81  Navrhování svìtelných signalizaèních zaøízení pro øízení silnièního 
provozu na pozemních komunikacích [15].  
Vybrala jsem dvoufázové øízení s plnými kruhovými signály. V první fázi mají volno 
vechny smìry na hlavní pozemní komunikaci a pøechody pro chodce pøes vedlejí komunikaci. 
Ve druhé fázi jsou putìny vechny smìry na vedlejí pozemní komunikaci, spoleènì 
s pøechody na hlavní komunikaci. Vechny ètyøi ramena mají spoleèný jízdní pruh. Na vedlejí 
komunikaci je rozíøený vjezd vpravo. 
41 
 
První fází návrhu bylo urèení vyklizovacích a najídìcích drah a stanovení mezièasù 
z tìchto hodnot. V druhé fázi jsem pouila metodu saturovaného toku ke zjitìní minimální 
délky zelené. Ve tøetí fázi jsem z vypoètených hodnot sestavila jednoduchý pevný signální plán. 
Výpoèty jsou pøipojeny v pøíloze è. 4  Výpoèet mezièasù a è. 5  Metoda saturovaného toku. 
  
6.3 Kapacita 
Navrhovaná svìtelnì øízená køiovatka byla posouzena z hlediska kapacity pro výchozí 
i výhledový rok. Postupovala jsem podle TP 235 [16]. 
Úroveò kvality dopravy posuzované køiovatky pro výchozí rok je stupeò A. Na silnici 
II. tøídy poadujeme ÚKD na stupni D. Køiovatka z kapacitního hlediska vyhovuje. 
Pro výhledový rok vyla úroveò kvality dopravy na hlavní komunikaci na stupni A a na 
vedlejí komunikaci na stupni B. Celková ÚKD na køiovatce je pro výhledový rok na stupni 





7.1 Simulace v programu PTV VISSIM 
Pro lepí pøedstavu o dopravní situaci na øeené køiovatce jsem pouila software PTV 
VISSIM, ve kterém jsem namodelovala vizualizace stávajícího stavu ve výchozích i 
výhledových intenzitách, varianty èíslo jedna ve výchozích i výhledových intenzitách a takté 
varianty èíslo dvì ve výchozích i výhledových intenzitách. 
Ukázky z vizualizací jsou vloeny do pøílohy è. 7. 
 
Køiovatku jsem vytvoøila pomocí jízdních pruhù a konektorù (Links), jako podklad 
jsem pouila dwg výkres vytvoøený v programu AutoCAD. Nastavila jsem sloení dopravního 
proudu na vjezdech (Vehicle Compositions), nadefinovala vechny vjezdy a intenzity vozidel 
na nich (Vehicle Inputs), trasy smìrování (Vehicle Routes), rozdìlení intenzit do jednotlivých 
smìrù, potøebné kolizní plochy a urèila pøednost v jízdì (Conflict Areas).  
 
 
7.2 Ekonomické zhodnocení variant 
 
Varianta è. 1  okruní køiovatka 
Tabulka 19  Odhad nákladù varianta 1 [17] 
   za MJ mnoství cena celkem 
demolièní práce  asfalt 730 Kè /m
2 1119,22 m2 817 030,60 Kè  
chodník 320 Kè /m2 53,49 m2 17 116,80 Kè  
nová komunikace 1478 Kè /m2 1171,79 m2 1 731 905,62 Kè  
prstenec, srpovitá krajnice 1373 Kè /m2 185,58 m2 254 801,34 Kè  
chodník 792 Kè /m2 254,26 m2 201 373,92 Kè  
slepecká dlaba 543 Kè /m2 26,38 m2 14 324,34 Kè  
obruby 382 Kè/m 299,3 m 114 332,60 Kè  
ohumusování + osetí 18 Kè /m2 231,32 m2 4 163,76 Kè  
svislé dopravní znaèení 2800 Kè/ks 22 ks 61 600,00 Kè  
vodorovné dopravní znaèení 973 Kè /m2 250,3 m2 243 541,90 Kè  





Varianta è. 2  svìtelnì øízená køiovatka 
Tabulka 20  Odhad nákladù varianta 2 [17], [18] 
   za MJ mnoství cena celkem  
demolièní práce  chodník 320 Kè /m2 22,25            7 120,00 Kè  
SSZ vèetnì zemních prací        3 500 000,00 Kè  
obruby 382 Kè /m 152,36          58 201,52 Kè  
chodník 792 Kè /m2 217,57       172 315,44 Kè  
slepecká dlaba 543 Kè /m2 23          12 489,00 Kè  
ohumusování + osetí 18 Kè /m2 180            3 240,00 Kè  
svislé dopravní znaèení 0 Kè/ks 0                         0   Kè  
vodorovné dopravní znaèení 973 Kè /m2 48,56          47 248,88 Kè  
         3 800 614,84 Kè  
 
Náklady byly odhadnuty na základì ceníku prùmìrných cen dopravní a technické 
infrastruktury [17]. Pro úèely tohoto odhadu jsem navrhovala typ vozovky D1-N-1-III-PII, typ 
povrchu prstence a srpovité krajnice D1-D-1-V-PII a chodník typu D2-D-2-CH-PIII. Pro odhad 
ceny slepecké dlaby byla pouita cena uvedená na webu firmy BEST [19]. Orientaèní cenu 
SSZ jsem získala od firmy Ostravské komunikace, a.s. [18] 
 
7.3 Srovnání vhodnosti variant  
 
Obì varianty øeení by pøispìly ke zvýení bezpeènosti a plynulosti provozu. Co se týèe 
kapacit, vycházely dostateèné rezervy v obou variantách.  
Pouitím okruní køiovatky by se odstranily nebezpeèné køiné kolizní body, tím 
pádem by se minimalizovalo riziko vzniku nehody. Stejnì tak dobøe øeí v úvodu zmiòovaný 
problém psychologické pøednosti, nebo u okruní køiovatky je úprava pøednosti jasná a u 
øidièù dobøe zaitá. Mohla by mít také estetický význam, napøíklad pøi osázení støedového 
ostrova kvìtinami. Nezpochybnitelnou výhodou je také monost snadného otoèení do 
protismìru, které je na klasické prùseèné køiovatce neøeitelné.  
Na druhou stranu, pøi nevhodnì navrených rozmìrech vzniká problém pøi prùjezdu 
rozmìrnìjího vozidla, èi nadmìrného nákladu. Dalí nevýhodou je nemonost levného 
navýení kapacity.  
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Svìtelnì øízená køiovatka není z mého pohledu nejvhodnìjím øeením, vzhledem ke 
spotøebì znaèného mnoství elektrické energie a nutnosti èasté údrby a rizika poruchy. Pøi 
porue nebo doèasném vypnutí neøeí problém dané køiovatky. Jako výhodu vidím monost 
úpravy signálního plánu podle aktuálních potøeb provozu na køiovatce. 
Pro výbìr vhodnìjí varianty pouívám multikriteriální hodnocení, nìkolika vybraným 
kritériím pøiøazuji body 0  10, kdy 0 znamená, e køiovatka kritériu naprosto nevyhovuje. A 
naopak 10 bodù znaèí maximální spokojenost. Jednotlivá kritéria s jejich hodnocením jsem 
uvedla do tabulky 21.  
 
Kritéria OK SSZ 
náklady 6 8 
zvýení bezpeènosti 10 5 
nároènost úpravy 2 7 
estetiènost 5 5 
vliv na ivotní prostøedí  
- hluk, emise 
  
8 4 
náklady na údrbu 
  8 2 
zklidnìní dopravy 
  6 5 
10 vyhovující 





   
 
Z multikriteriálního hodnocení vyplývá, e vhodnìjí variantou je okruní køiovatka. 
Je ale nutné brát zøetel na skuteènost, e multikriteriální hodnocení provedené jednou osobou 
je velmi subjektivní. Pro definitivní rozhodnutí by tedy bylo vhodné zjistit názor více osob, 
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